


EN JAGERPILOTS DAG/LOGBOG

Erik Hansen
HAN/EHA

CV:

Fadt 8. april 1935 i Esbjerg.

Svbvef

l ' yver Esbjerg Svbveflyveklub fra feb. 1
oBo 11/ 4

[
1952 o0 ¢eom2AZ/d 193313G838 dg TGhuRau BaBy 11B).
Realeksamen juni 1952.

Arbejdsdreng p- autovbrksted OEsbjerg Auto Seryv
blive automekaniker-lgerling)

Optagelsesprgve til Flyvevabnet fra 9. til 14. marts 1953 (bestaet)
Flyveelev fra 18. maj 1953 pa Elementaerkursus - EK 53 II.
Rekrut-/forskole (soldaternr. 577) pa Flyvestation Aalborg fra 18. maj til aug. 1953.

Flyveelev (flyvernavn HAN) pa Flyvestation Avng fra aug. 1953 til nov. 1953. (Solo pa Chipmunk nr.
121 24. sep. 1953 efter 15:10 timer).

Aviation Cadet i USA fra 18. nov. 1953 i Class 55l pa Lackland Air Force Base, San Antonia, Texas
fra 18. nov. 1953 til 26. feb. 1954 (Preflight Training).

Primary Flight Training pa Graham Air Base, Marianna, Florida fra mar. 1954 til aug. 1954. (Piper
Cub PA18 og Texan T6G).

Basic Flight Training pa Williams Air Force Base, Chandler (Phoenix), Arizona fra sep., 1954 til 24.
feb. 1955 (T28 Trojan og T33 Silver Star). Gradueret 24. feb. 1955 med tilladelse tilee at beere Uni-
ted States Air Force Pilot Aviation Badge (s@lvvingen).

Udnaevnt til sergent juni 1954.

Gunnery Flight Training Phase | (Advanced Pilot Training), Laughlin Air Force Base, Del Rio, Texas
fra 6. mar. 1955 til 20. apr. 1955 (T33 Silver Star).

Gunnery Flight Traioning Phase Il, Glendale (Phoenix), Arizona fra 26. apr. 1955 til 17. jun. 1955
(F84E Thunderijet).

Flyverlgjtnant Il R. 4. juni 1955.
ESK 726 Flyvestation Karup fra 1. jul. 1955 til 31. okt. 1956 (F84G Thunserjet)

ESK 723 Flyvestation Aalborg fra 1. nov. 1956 til 31. mar. 1960. Flyvernavn andret til EHA. (Meteor
Mk.7, Mk. 8 og NF Mk. 11 samt F86D Sabre).

Flyverlgjtnant | R. 1. okt. 1957



Civilt B-certifikat nr. 2550, 1. mar. 1959.
SAS som flyklarerer (Certifikat nr. 59, 12. jan. 1961) fra 1. apr. 1960 til 31. aug. 1965.

Radighedstjeneste som Air Liaison Officer/Forward Air Controller i Det Danske Flyvevaben fra 1.
sep. 1963 til 31. aug. 1966.

Kaptajn R i Flyvevabnet 1. nov. 1963.
EDB i SAS fra 1. sep. 1965 til 31. jan. 1995.

Pensionist fra 1. feb. 1995.

kkkkkkkkkkkkkkkkkkkkk

De episoder, der er omtalt p=- de fRBl gende sider
United States Air Force og i Det Danske Flyvevaben i perioden fra 18. maj 1953 til 31. mar. 1960.




Felgende episoder, haendelser og ulykker er hovedsageligt egne oplevelser men ogsa uheld og
ulykker, der oplevedes/ramte mine flyve kammerater fra flyveholdene EK 53 | og Il, hvorfra vi var 27
mand, der rejste til USA 18. november 1953 pa flyveskole i U.S. Air Force. 23 mand returnerede til
det Danske Flyvevaben som uddannede jagerpiloter og fortsatte med at flyve i Flyvevabnet de nae-
ste ar i forskellige eskadriller og luftfartgjer.

Williams Air Force Base, Arizona

1.oktober 1954 ROI springer fra T28

Under formationsflyvning med instrukter i T28
Trojan med ROL, Ole. Ronald Larsen, som elev
opstar der motor-problemer. Motoren gar helti [
sta og kan ikke genstartes. Instruktaren beor-
drer ROL til at springe ud og forlader selv umid
delbart efter flyet. Lige da instruktgren springer
"fryser" motoren, og propellen vrides af og er
teet pa at ramme instruktaren, da han har for-

ladt flyet. :
Efterfglgende undersggelser viste, at det |- ;
var "failureofnr.2 cyl inder". ROL er den fBrste

fra flyveholdet, der redder livet i faldskeerm. Han stoppede umiddelbart efter uddannelsen pa
Williams og tog til Canada, hvor han blev uddannet til navigater.

November 1954 episode under traening
Under hele flyvetreeningen fra 18. maj 1953 og til gradueringen pa Williams Air Force Base 24. fe-
bruar 1955 oplevede jeg faktisk kun én "uheldig" episode, der kunne have udviklet sig til et "crash”.

En dag, umiddelbart efter at jeg var gaet solo pa T33 Silver Star, var jeg pa en individuel
treeningstur med forskellige gvelser, inklusive kunstflyvning. Jeg returnerer til basen og flyver ind i
en normal landingsrunde. Melder klar pa finalen og "karer happy" mod landingsbanen, da jeg plud-
selig observerer afskydning af en rgd "flare" mod mig? Jeg har tilsyneladende ikke hgrt noget pa
radioen, men gar selvfglgelig rundt - giver gas og tager handen ned til handtaget, der skal tage hju-
lene ind - HOVSA - de var inde. Jeg har heller ikke hart advarselshornet , der hyler, nar man tager
gassen fra, og hjulene ikke er nede - det var flovt!

Jeg var altsa lige ved at lande hjul op - Det var ikke sa heldigt. Jeg lavede en ny approach
og huskede hjulene denne gang. Nu var der lagt i kakkelovnen fra 1.Lt. Steinberg, min instruktar.
Han havde faet beskeden fra "karavanen", der star ved landingsbanen med instruktgrer, der over-
vager landingerne, sa det blev til en "pinkslip" samt en STOR balle.

Udover dette fik jeg ordre pa at skrive en engelsk stil pa mindst 5000 ord med titlen: "Why do
we always have to land an aircraft with wheels down"!

Jeg fik et par uger til opgaven, og jeg kan sige efter dette: Jeg har aldrig siden glemt at
checke eller saette hjulene ud pa et luftfartgj!

Laughlin AFB Texas

10. marts 1955 "Det store spring”
Efter den afsluttede elevuddannelse pa Williams }
Air Force Base skulle vi pa skydeskole
(Advanced Pil ot Traini
Base ved Del Rio, Texas. Basen |a teet pa floden
Rio Grande, der var greensen til Mexico.




Den farste tur med T33 pa Laughlin var "Transition" torsdag morgen den 10. marts 1955
kLO7: 30 med en instruktBr i bagsbpdet, der sk
procedurer. Det var en dejlig solrig morgen, og min instruktagr hed 1.Lt Braun. Flyet, vi fik
tildelt, var en T33 nr. 5981.

Vi steg ind i cockpittet, mig i forreste saede og Lt Braun i bagseedet. Proceduren med at
tage faldskeerm pa var anderledes pa Laughlin end pa Williams, og det var sandsynligvis ar-
sagen til, at jeg "glemte" at spaende larselerne til faldskaermen, far jeg speendte saedeseler-
ne. Men - heldigvis - var "Crewchief", der star pa stigen og kikker pa, opmaerksom pa mise-
ren og gjorde mig opmaerksom pa fejlen, og jeg fik larselerne til faldskeermen spaendt. Hvis
disse seler ikke var spaendt, sa ville man dumpe nedenud af faldskeermssaedet og sal!!

Vi startede sa turen med at lokalisere de checkpunkter, man burde kende i omradet,
samt procedurer og tilflyvningsregler til Laughlin basen. Viflgj meget teet pa Rio Grande og
dermed graensen til Mexico. Vi havde god tid, og efter ca. 30 minutters flyvning besluttede
jeg sa, at vi skulle udfare lidt acrobatics (kunstflyvning), da det var ca. en maned siden, jeg
havde flgjet den sidste tur pa Williams.

Vi udfarte forskellige gvelser,ogica.15. 000 fod dykkede |jeg s-
normalt loop. Det gik umiddelbart helt normalt. Jeg trak op for at starte loopet og mener
godt, at jeg sa et radt advarselslys ud af gjenkrogen, men tog ikke umiddelbart hensyn til
det og fortsatte rundt i farste del af loopet. Da vi var "pa toppen" og med hovedet nedad,
faldt farten, og flyet gik neesten i sta og "faldt" ned uden at opbygge fart. Vi havde fuld gas
pa, og det hjalp ikke at tage gas fra oqg til, sa jeg forsggte at vende flyet til normal flyvestilling
ved hjeelp af balanceklapperne, men dette resulterede i, at flyet gik i rygspin. Jeg forsggte at
stoppe spindet, men uden resultat, og flyet fortsatte i rygspinnet ned fra de ca. 20.000 fod, vi
havde haft pa toppen, temmelig hurtigt.

Situationen var helt ude af kontrol, og da vi passerede 10.000 fod, begyndte vi at
forberede os pa at forlade flyet. Proceduren er, at bagsaedet skydes ud farst, da
teleskoppinden, der sidder i forreste seedes afskydningsmekanisme, vil falde bagud med
mulighed for at kveeste bagsaedepiloten, sa Lt. Braun forsggte at afskyde canopyet, men
rabte, at det kunne han ikke; jeg forsggte sa med det forreste handtag, og det lykkedes
heldigvis umiddelbart.

Jeg sad nu - stadig med hovedet nedad i rygspinnet - og ventede pa at hgre braget fra
bageste seede. Det kom, og jeg aktiverede nu aftraekkeren til mit seede. Da der var lidt stor afstand
fra saede til min bagdel, da jeg hang i selerne, s kom saedet bang-tju med et kolossalt stort "spark”
bagi!

Jeg kom fri af flyet, lgsnede saedeselerne og sparkede saedet bort. Nu manglede jeg bare at
udlgse skeermen, og stadig med hovedet nedad udlgste jeg faldskaermen med hgjre hand i udlgs-
ningshandtaget. Blop - et stort ryk i skuldrene; jeg blev vendt i opret stilling, og skeermen foldede sig
fint ud. Nu var det tiden at "nyde" nedturen, MEN jeg naede lige at se Lt. Braun heenge i luften nogle
hundrede meter borte uden hjelm, da jeg observerede, at det breendende flyvrag la lige under mig.
Jeg fik travit med at fa fat i faldskeermsselerne og styre veek fra balet; det lykkedes heldigvis, og jeg
landede umiddelbart efter og veeltede rundt i en kaktus og slog hul i hjelmen pa en stor sten - men
ellers fuldsteendig uskadt! Men jeg var taet pa vraget og harte eksplosioner fra de skarpladte patro-
ner og hdbede, at kuglerne ikke kom min vej. Da skaermen foldede sig ud, har hgjden over terreenet
veeret ca. 1.000 fod - Det ma siges at veere et "close call".

Lt. Braun landede et par hundrede meter veek og var ogsa uskadt bortset fra lidt neeseblod.

Jeg forsggte at samle min skaerm sammen, men den havde haengt sig fast i en lav busk, sa
jeg matte have dolken ud af stavlehylsteret for at skeere faldskeermen fri. Jeg fik nu skeermen sam-
let sammen og gik hen til Lt. Braun.

Vi var ikke helt sikre pa, hvor vi var landet, for vi kunne lige sa godt vaere i Mexico, men
sa kom der ridende en cowboy pa en hest, og vi forsggte at spgrge ham om, hvor- vi var. Han kun-
ne meget lidt engelsk - han var mexicaner - men vi forstod da, at vi heldigvis var i USA og forsggte
at fa ham gjort forstaeligt, hvor vi kom fra, og om han kunne skaffe hjaelp. Det viste sig, at mexica-
neren var farehyrde i omradet, der var langt fra civiliseret omrade.
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Pludselig sa vi oppe pa en bjergvej over os en truck. Det viste sig at vaere en landmand
(farmer), der boede et par miles vbPk, 0g som
os. Vi hankede op i faldskeermen og stred os gennem det kuperede terreen og op pa bjergvejen,
hvor landmanden holdt. Vi karte til hans landejendom, men her var der ingen telefon, sa vi kunne
ikke sende besked til basen om, at vi var i god behold.

Men nu var eftersggningen efter os gaet i gang, sa vi bredte faldskeermene ud pa jorden
pa landmandens gardsplads og observerede nu, at der var flere fly, der krydsede frem og tilbage i
horisonten. Pludselig var der en T33 fra basen, der havde set faldskeermene og lavede et par lav-
flyvninger hen over os for at indikere, at vi var fundet. Lidt efter kom der en helikopter med en laege,
der landede lidt uden for gardspladsen. Laegen konstaterede, at vi var uskadte og forlod os sa igen
i helikopteren, for de havde ikke plads/vaegt til at tage os med! Vi fik kaffe og kage af landmandsfa-
milien og satte os til at vente pa transport tilbage til basen.

Der gik godt et par timer; sa kom der en militeerambulance fra basen, og vi steg ombord og
begyndte transporten tilbage ad nogle hjulsporede og meget ujeevne "grkenveje".

Det var ikke seerlig behageligt at sidde bag i ambulancen, og da vi var ca. 10 miles fra basen,
lab ambulancen tar for braendstof! - Det var da godt, at vi ikke var kvaestede pa nogen made, for vi
var farst tilbage pa basen langt over middag, hvor vi gennemgik en laege-undersggelse, der, udover
nogle store bla meaerker pa skuldrene, kunne fastsla, at vi ikke havde taget skade af uheldet.

Undersggelserne efter uheldet viste, at flyet havde veere fejlmeldt de sidste to gange for,
at understellet faldt ud, nar man trak "G". Det har veeret det rgde understelslys, jeg sa ud gennem
gjenkrogen, da vi trak "G" pa vej op i loopet. Dette har forarsaget, at farten gik helt af flyet pa top-
pen. At vi ikke kunne komme ud af rygspinnet er sandsynligvis, fordi understellet har haengt ude,
samtidig med at netop dette fly var "et af de gamle"”, der ikke var modificeret med "stallstrips” inde
ved vingeroden. Uheldet/ulykken blev karakteriseret "teknisk fejl", og vi fik ikke palagt noget ansvar
eller skyld for ulykken.

Ulykkeskommissionen kunne konstatere, at fly havde U.S. Air Force ingen mangel pa, men
det havde de pa piloter!

Denne episode kvalificerede mig til at blive medlem af "The Caterpillar Club” - Klubben for
personer, der har reddet livet i faldskeerm.

Laughlin Air Force Base, Texas. Marts 1955



31. maj 1955 episode fra s ~ : "'--~:||Illlllll'
P& Luke AFB i Arizona blev vi checked ud pa F84E Thun- ’ L
derjet, og formalet var at leere at handtere vabensystemet ) an FO
° . . ; g0 STATES

pa et avanceret jagerfly. F84E var et ensaedet jetfly, hvor . % ,)"" At Farcs Base®
der ikke var instruktar i bagsaedet, nar man flgj dette fly ¢ e iy

forste gang. Men man brugte stadig T33 til at indgve in- L j
strumentflyvnings-procedurer.

Efter mange "gunnery" missioner pa F84E var jeg
tirsdag den 31. maj 1955 pa en instrumentflyvning sam-
men med 1. Lt Horton. Da vi skulle tilbage til landing pa
Luke, blev vi omdirigeret til en "auxiliary fieid" - alternativ
landingsbane - til midlertidig landing, da
Luke umiddelbart var lukket for alle landinger?

Situationen var den, at en formation pa 4 fly var pa en "Air to Air Gunnery" mission over
grkenen i Arizona. En sadan mission foregar pa den made, at et malfly med et stort "flag" pa
sleeb flyver i relativ stor hgjde, og formationen pa 4 lsegger an til at beskyde dette "flag"
med farvede projektiler, s man senere kunne checke "flaget" og se, hvor mange "hits"-
skud man havde ramt med.

Formationen flyver ind hgit til hgjre for malet og splittes op, nar man starter pa at dykke ned
mod malet. Fareren - "nr. one" - nr. 1, der er skydeinstruktgren - dykker i et venstresving mod malet,
gar ind i en hgjrekurve og sigter mod flagmalet og skyder, nar han har sigtet malet og er pa skydeaf-
stand. Nr. 2 fglger samme procedure, men skal afvente, at nr. 1. melder "nr. one off", hvilket bety-
der, at han har passeret malsleebningsflyet og er pa vej op til udgangspositionen igen. Samme pro-
cedure fglges af nr. 3 og 4.

| dette tilfaelde sker der imidlertid det, at nr. 2 dykker ned mod malet, men afventer desveerre
ikke, at nr. 1 melder "off". Nr. 1 ligger lige bag malflaget og ses tilsyneladende ikke af nr. 2, der star-
ter med at affyre sine kanoner mod malet. Da nr. 1 ligger lige bag malet, rammes hans F84E af pro-
jektilerne fra nr. 2. Projektilerne rammer ned i cockpittet pa nr. I, rammer instrumenter, pilotens ben
og handtaget, der udlgser "canopyet" - glaskuplen over cockpittet - der skydes af. Situationen er
temmelig alvorlig for piloten i flyet; men han er stadig ved bevidsthed og er i det "abne fly" i stand til
at vende tilbage til Luke AFB.

Situationen er kritisk, instrumenterne er skudt i stykker, hans ben er ubrugelige, og han har et
stort blodtab. Han flyver mod basen og laegger an til landing mod trafikretningen. Han lader hjulene
blive oppe for at lave en mavelanding, da han ikke kan bruge sine ben til at bremse med. Landingen
forlgber godt, men piloten mister bevidstheden umiddelbart efter landingen og bringes til hospitalet i
en meget kritisk tilstand. Senere har jeg hart, at han mistede hgjre ben, men han overlevede. Pro-
jektilerne i flyet blev identificeret somnr.2.' s, o0og sammen med skudfil men
gen tvivl om, at det var ham, der havde ramt instruktgrens fly. Nr. 2, der var fra Nicaragua, blev
overfart til en anden flight, men fortsatte ellers uddannelsen pa skolen.

Ovennaevnte var arsagen

til, at vi blev omdirigeret til en al-
ternativ landingsplads, da Luke
AFB var lukket for al anden tra-
fik, indtil denne situation var af-
klaret. Nr. 4. i denne 4 skips for-
mation var CRI, Peter Luplau
Christensen, fra mit flyvehold, og
hele historien er beskrevet i et
F-84 nummer af manedstidsskriftet
"Det Bedste" fra
eller farst i 1960'erne.
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